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Wettbewerb fiir eine neue Aarebriicke samt Ufergestaltung und Verkehrsregelung auf dem Bahnhofplatz in Olfen

2. Rang. Entwurf Nr. 28
Ansicht des rechten Aareufers
1:1000 und Platzgestaltung
im gleichen Masstab
(Grundriss umgekehrt orien-
tiert wie auf Seite 65, also
Norden links!) Unten

Schaubild, flussabwiérts

Entwurf Nr. 34 (Durch-
laufbalken mit drei Oeff-
nungen, S.69). Auf dieVer-
wendung des alten Unter-
baues wird verzichtet.

am Bahnhof ist unerwiinscht; eine gestrecktere Durchfiihrung
wire besser. Die Aufstellung der Omnibusse ist beachtenswert.

Entwurf Nr.8 (Durchlaufbalken mit drei Oeffnungen, Stahl-
konstruktion ohne Verbundwirkung, S. 68). Der alte Pfeilerunter-
bau wird in zweckméissiger Weise verwendet. Die Querschnitts-
gestaltung befriedigt mit Ausnahme der stark auskragenden
Gehwegkonsolen. Besonders zu begriissen ist die Zwischenplatte
mit der Lédngsfuge in der Briickenaxe, zum Ausgleich der Lidngs-
und Querdilatation, sowie der ungleichen Setzungen der Funda-
mente. Die Querschnittsausbildung ist geschickt (statisch be-
stimmte Wirkungen). Die Isolierung der Fahrbahnplatte ist
gut. Das Projekt erscheint infolge der giinstigen Dispositionen
billig. Die eingehende statische Berechnung verdient alle An-
erkennung. Aesthetisch die beste Losung in Stahlbauweise.

Die hier vorgesehene Verschiebung der Briickenaxe ist unzu-
ldssig. Die Uferanschliisse sowie die Briickenkdpfe sind entspre-
chend dem Balkencharakter klar und einfach. Die Ufergestaltung
ist gut durchgearbeitet, die Uferwege sind geschickt angeordnet.
Gut ist die Verbreiterung des Bahnhofquai.

Die Verkehrsregelung ist #@hnlich der von Projekt Nr. 28
(Durchfahrung des Bahnhofplatzes); auch hier legen die Omni-
busse allerdings an der verkehrten Seite an, d.h. sie biegen aus
der Verkehrsrichtung links ab, was fehlerhaft ist.

Dank der neuen schmalen
Pfeiler kommt der Verfas-
ser mit einer Spannweite
von 49 m ohne Griindungs-
schwierigkeiten aus. Die
Querschnittsgestaltung ist
sparsam und vorteilhaft.
Die statische Berechnung
ist gut.

Vom dsthetischen Stand-
punkt aus ist diese Briicke
die beste Eisenbetonbal-
kenbriicke mit geradem Untergurt. Die Briickenkdpfe sind sehr
beachtenswert durchgebildet und harmonisch mit der Briicke
selbst verbunden. Die Verlegung und Verschiebung der Briicken-
axe stromaufwirts muss als ungiinstig bezeichnet werden. Die
Ausrundungen an den Briickenkdpfen geniigen den Verkehrs-
anforderungen. Die Ufergestaltung ist einfach und zweckmaéssig.
Die Verkehrsregelung ist nicht sehr gliicklich, insbesondere we-
gen der falsch gew#hlten Anlegestelle der Omnibusse und einiger
bedenklicher Verkehrskreuzungen, obgleich die Einschaltung des
geniigend grossen Kreisels in der Axe der Briicke und die ver-
schiedenen Verkehrteilungsinseln richtig angeordnet sind. Die
Anlegestelle der Omnibusse an der Bahnhofstrasse ist unrichtig,
weil die Hauptzahl der Beniitzer die Omnibusse nicht vom Bahn-
hof, sondern von der Stadtseite her besteigen. (Schluss folgt)

Das Problem Schiene/Strasse”

Seit etwa zwei Jahrzehnten bildet die Konkurrenz zwischen
Schiene und Strasse die Sorge der verantwortlichen Behorden
und Verwaltungen, sowie den Gegenstand lebhafter Auseinander-
setzungen zwischen den daran Beteiligten. Leute, die gewohnt
sind, angesichts von allem Neuen gleich das Kind mit dem Bad

') Das Problem Schiene/
Strasse. Seine volkswirtschaft-
lichen und betriebswirtschaft-
lichen Grundlagen, verkehrs-
politische Folgerungen. Von
Dr.rer. pol. H. R. Meyer. Heft 2
der «Schweiz. Beitriige zur Ver-
kehrswissenschafty, herausge-
geben von Prof. Dr. iur. F.
Volmar, Bern, unter Mitwir-
kung von Dr. iur. F'. Hess, Dir.
des Kr.III der SBB, Ing. H.
Hunziker, Gen.-Dir. der PTT,
Ing. P.Kradolfer,Gen.-Dir.der
SBB. Verlag Stimpfli & Cie.,
Bern 1940. Preis geh. Fr. 2,50.
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3. Rang (4000 Fr.) Entw. Nr. 8
Verfasser:
EISENBAUGESELLSCHAFT
ZURICH,

Arch. FREY & SCHINDLER
(Olten),

Ing. H. BLATTNER (Ziirich)
Halber Briickenquerschnitt
1:60, Platzgestaltung 1 : 1000,
unten Schaubild. Text S. 67

auszuschiitten, trdumten
etwa schon vom Ersatz
der Eisenbahnen durch den
Strassenverkehr, obschon
einfache, technische Ueber-
legungen dies schon von
vornherein als Utopie er-
scheinen lassen, wenig-
stens in so allgemeiner
Formulierung. Die bisheri-
gen Auseinandersetzungen
fiihrten zu keinem befrie-
digenden Ergebnis, weil
sie meistens das Problem
nicht grundsitzlich an-
packten. Fiir die Dauer des Krieges ist die Frage durch hdhere
Gewalt geldst. Sie wird aber wieder auftauchen, und es ist an der
Zeit, eine grundsétzliche Losung zu suchen, damit nach Kriegs-
ende, bzw. nach Ablauf der flinfjdhrigen Giiltigkeitsdauer der
am 15. August 1940 in Kraft getretenen «Autotransportordnung»
man nicht unvorbereitet den neuen Verhéltnissen gegeniibersteht.

In einer im letzten Dezember erschienenen Veréffentlichung
versucht nun Dr. Meyer den Weg hierzu zu weisen, indem er
durch verkehrswissenschaftliche Untersuchungen eine feste
Grundlage fiir die Behandlung des Problems zu schaffen trachtet.
Der Gegenstand ist fiir unsere Verkehrswirtschaft so bedeutungs-
voll, dass sich eine Behandlung dieser Schrift iiber den sonst
iiblichen Rahmen einer Buchbesprechung hinaus in der «SBZ»
rechtfertigt. Es soll deshalb hier das Hauptsichlichste daraus
kurz zusammengefasst wiedergegeben werden.

Der Verfasser untersucht das Wesen und die Bedeutung
des Verkehrs in der Gesamtwirtschaft und gelangt dabei zu-
nidchst zur grundlegenden Feststellung, dass es ein oberstes
Verkehrsbediirfnis gibt: Das Bediirfnis einer éffentlichen und
regelmdssigen Verkehrsbedienung zu (nach Moglichkeit) im
ganzen Lande einheitlichen Transportpreisen und Bedingungen.
Diesem  Bediirfnis ent-
spricht der 6ffentliche Ver-
kehr, dessen Mittel par
excellence, aber nicht aus-
schliessliches, heute die
Eisenbahn ist, weshalb es
eigentlich nicht um die Aus-
einandersetzung Schiene/
Strasse, sondern um die

Auseinandersetzung
offentlicher Verkehr|Pri-
vatverkehr geht. In der
vorliegenden Arbeit wer-
den beide Verkehrsbedie-

res Bahnhof

nungsarten eingehend und klar charakterisiert, wobei der Ver-
fasser an dem von der Verkehrspolitik aller Ldnder anerkannten
Axiom festhdlt, dass der nach hoheren Gesichtspunkten einge-
richtete 6ffentliche Verkehr unter allen Umstédnden aufrecht er-
halten werden muss und daher nétigenfalls vor der Bedrohung
durch den Privatverkehr durch gesetzgeberische Massnahmen zu
schiitzen ist. Anderseits wird auch betont, dass die wahre Ver-
kehrspolitik keine Sonderinteressen, sondern in allen Fiéllen das
volkswirtschaftliche Gesamtinteresse zu beriicksichtigen habe,
und dass dieses den motorisierten Privatverkehr ebenfalls ver-
lange, moge er auch gegeniiber dem Gffentlichen Verkehr wett-
bewerbsméssig noch so privilegiert sein. Dr. Meyer untersucht
die ungleichen Wettbewerbsbedingungen zwischen Schiene und
Strasse und zwar sowohl die rechtlichen wie die finanzdkono-
mischen.

Zur Befriedigung des obersten volkswirtschaftlichen Ver-
kehrsbediirfnisses miissen 6ffentliche Verkehrsmittel bestehen,
denen von staatswegen eine Reihe von gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen auferlegt sind, ndmlich Betriebs-, Fahrplan-,
Beforderungs- und Tarifpflicht. Diese Verpflichtungen haben
betriebs- bzw. finanzwirtschaftliche Konsequenzen. Die Betriebs-




9. August 1941

SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG 69

Wettbewerb fiir eine neue Aarebriicke samt Ufergestaltung und Verkehrsregelung auf dem Bahnhofplatz in Olten

9.50

35297 (396347) ] 396.44

15.00

178 DRI 268 l 1Ls %,

paten adgekiebd and .

> e D) Cb O e [:

B

|
! 5 )
[ smaste Kpmarge | a5t
-
v |

12 3
120

B 45 e

! Y 1T 2

393 a;?(m 822)
|

e e e i T e e

a0
Briickenmitte —s

= _ Schiffahrtsoffnung « 30 m.

4. Rang (3800 Fr.), Entwurf Nr. 34. Verfasser:

Ing. E. RATHGEB (Ziirich), Arch. GEBR. PFISTER (Ziirich)

Oben Lingsschnitt 1:150, links Teil-Querschnitt 1:80 (total 5 Haupt-
tréager), Platzgestaltung 1:1000 und Schaubild — Text siehe Seite 67

das Rentabilitdtsoptimum abgestimmten Fahrzeugpark leisten
kann. Die Tarifpflicht hindert das Offentliche Verkehrsmittel,
die Transportpreise der Nachfrage anzupassen und somit Hoch-
konjunkturen auszuniitzen. Die volkswirtschaftliche Zweckméis-
sigkeit fiihrte zum sog. Werttarifsystem. An und fiir sich ist
das Werttarifsystem finanzwirtschaftlich nicht nachteilig. Es
wird es aber, wenn der Privatverkehr, der nicht gezwungen
werden kann unterbelastete Transportleistungen auszugleichen,
und der die hochtarifierten Giiter am leichtesten unterbietet,
diese dem oOffentlichen Verkehr entzieht. Entgehen den Bahnen
als hauptsichlichstem offentlichem Ver-
kehrsmittel liberwiegend die hochtarifier-
ten Giiter, so werden sie finanziell schwer
betroffen und der Werttarif wird in Frage
gestellt.

Die finanzdkonomischen ungleichen
Wetthewerbsbedingungen bestehen darin,
dass die Eisenbahnen ihre gesamten festen
Anlagen aus eigenen Mitteln unterhalten,
wihrend das Motorfahrzeug die Kosten
der Strasse nur zum Teil tridgt. Die Eisen-
bahn hat das ganze in ihnen investierte
Kapital zu verzinsen, wihrend das Motor-
fahrzeug das Strassenkapital nicht zu
verzinsen braucht. Der Verfasser schildert
die daraus sich ergebende Lage wie folgt:
In den Jahren 1931/35 betrugen die effek-
tiven Ausgaben der Kantone und .Ge-
meinden fiir die Strassen jdhrlich durch-

7 / /// %7
GEDECKTE HAL
Y, PPN

schnittlich 156 Mio Fr. Die Motorfahr-
zeugsteuern und -Gebiihren, sowie der

Anteil der Kantone am Benzinzoll betru-

gen jahrlich durchschnittlich 38 Mio. Der

Bundesanteil am Benzin- und Schwerolzoll,

pflicht zwingt auch uneintrigliche Strecken regelmissig zu be-
dienen. Sie wurzelt im Gedanken wirtschaftlicher Solidaritit.
Wirtschaftlich starke Gegenden sollen dazu beitragen, dass wirt-
schaftlich schwache der Vorteile der 6ffentlichen Verkehrshedie-
nung teilhaftig werden; dadurch werden fiir die ersten die
Transportpreise hoher. Infolge der Fahrplanpflicht muss ein
Personen- oder Giiterzug fahren, ob er gut oder schlecht aus-
gelastet sei. Die Beforderungspflicht nétigt, Personal und Fahr-
park nicht nach Massgabe des Durchschnittsverkehrs, sondern
fiir Spitzenverkehr bereit zu halten, wihrend niemand den Privat-
verkehr zwingt mehr zu leisten, als er entsprechend seinem auf

sowie der Zollertrag aus der Einfuhr von
Motorfahrzeugen und Ersatzteilen betra-
gen nach Abzug der davon wieder dem Strassenverkehr und
der Automobilwirtschaft zukommenden Betridge etwa 40 Mio;
die Jahresleistung dieses Verkehrs an die offentliche Hand be-
trdgt somit 78 Mio Fr.; von weitern Strassenbeniitzern gehen
3 Mio ein. Die gesamte Volkswirtschaft hat somit aus allge-
meinen Steuermitteln im Jahresdurchschnitt 75 Mio Fr. fiir
Strassen aufzubringen.

Das Auto ist nicht alleiniger, aber Hauptbeniitzer der Strasse
und der, der die gewaltigen Aufwendungen verursacht. Vor 1914
betrugen die Strassenaufwendungen nach heutigem Geldwert
jéhrlich etwa 30 Mio, d. h. etwa 20°/, der heutigen. Um gleich
gestellt zu sein, miisste
der Motorverkehr 80°/,
der jahrlichen Aufwendun-
gen tragen, d.h. 125 Mio.
Seine tatséchliche Leis-
tung betrdgt 78 Mio; der
Motorfahrzeugverkehr er-
hidlt somit in seiner Ge-
samtheit effektiv eine jahr-
liche offentliche Subven-
tion von 47 Mio Fr.

Im Durchschnitt der letz-
ten zehn Jahre warfen die




70 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

Bd. 118 Nr. 6

schweizerischen Bahnen eine Verzinsung von 2,2°/, ab. In den zwei
Jahrzehnten nach Beendigung des Weltkrieges wurden schétzungs-
weise 2,4 Mia Fr. in unserem Strassennetz investiert. Ohne das
Aufkommen des Motorfahrzeuges héitten nach Vorkriegsmasstab
und unter Beriicksichtigung des gesunkenen Geldwertes in dieser
Zeit nur etwa 600 Mio aufgebracht werden miissen; der Unter-
schied betrdgt 1,8 Mia. Der Motorwagen tridgt die Hélfte der
jédhrlichen Aufwendungen, aber erst, seit 1935/36 der Benzinzoll
erhoht wurde. Die Kapitalrechnung des Motorfahrzeugverkehrs
ist somit mit mindestens 1 Mia belastet. Bei gleicher Verzinsung
wie bei den Eisenbahnen wire bei gleichen finanzdékonomischen
Wettbewerbsbedingungen der Motorfahrzeugverkehr jahrlich mit
22 Mio belastet. Da dessen Kapitalschuld jahrlich um 47 Mio
ansteigt, wire die Zinslast jahrlich um 1 Mio vermehrt. Daraus
ergibt sich fiir den Motorfahrzeugverkehr gegenwirtig ein jahr-
licher Wettbewerbsvorsprung von rund 70 Mio F'r.

Der Verfasser weist sodann auf die bahnfremden Lasten der
SBB hin, die im Landesinteresse iibernommen werden mussten,
und daher vom Bund getragen werden sollten. Die bevorstehende
Sanierung soll jedoch hier ausgleichend wirken, wodurch aber
die erwdhnten Ungleichheiten der Wettbewerbsbedingungen nicht
beriihrt werden. Eine wettbewerbsméssige Gleichstellung von
Schiene und Strasse ist aber nach Meyer gar nicht erforderlich;
sie wiirde nur den gesamtwirtschaftlichen Interessen schaden.
Es ist jedoch notwendig, sich der ungleichen Wettbewerbsbedin-
gungen klar zu werden, ansonst der volkswirtschaftliche Wert
der Verkehrsmittel stets falsch beurteilt wird.

Ein Ausgleich der Wettbewerbsbedingungen ist ausgeschlos-
sen, da dabei der Motorfahrzeugverkehr erliegen wiirde, wiahrend
das volkswirtschaftliche Interesse ihn verlangt. Es ist auch zu
beachten, dass die Bediirfnisse des Militdrs wie auch des Frem-
denverkehrs gute, moderne Strassen verlangen, und dass ohne
den Beitrag des Motorwagens die 6ffentliche Hand deren Lasten
allein zu tragen hétte. Das militdrische Interesse verlangt auch
einen entsprechenden Wagenpark. Beide Verkehrsapparate sind
wirtschaftlich und militdrisch unentbehrlich. Fiir den Fall von
Konkurrenzkonflikten ergibt sich aber, dass die offentliche Ver-
kehrsbedienung, ruhe sie auf der Eisenbahn oder auf dem Auto-
mobil, schutzwiirdiger ist als der Privatverkehr.

Der Motorfahrzeugverkehr hat infolge der rechtlich und
finanziell ungleichen Stellung die Tendenz, sich stérker auszu-
breiten als seiner natiirlichen Wettbewerbsfihigkeit entsprechen
wiirde. Obgleich die Wettbewerbsbedingungen zwischen den bei-
den Verkehrsmitteln aus hoherm, volkswirtschaftlichem Interesse
ungleich sein miissen, liegen in diesem Zustand Gefahren, die
dort beginnen, wo durch die an sich begriissenswerte Ausbreitung
des privaten Motorfahrzeugverkehrs die o6ffentliche Verkehrs-
bedienung bedroht wird. Es muss zwischen beiden ein Gleich-
gewicht bestehen. Wo dieses erschiittert wird, muss die Verkehrs-
politik zu Gunsten des Offentlichen Verkehrsmittels eingreifen,
und zwar kann dies nicht generell, sondern muss von Fall zu
Fall durch organische Verkehrsteilung geschehen. Dabei muss
es immer um Massnahmen gehen, die den Schutz des unersetz-
lichen offentlichen Verkehrsmittels bezwecken.

Die Hauptfrage bei einer wissenschaftlichen Durchleuchtung
der Verkehrswirtschaft wird immer sein, welches Verkehrsmittel
die primdr schutzwiirdige Verkehrsbedienung am rationellsten
besorgt. Auch diese Frage kann nicht generell, sondern nur durch
Detailstudien fiir jeden Einzelfall beantwortet werden. Zeigt das
Studium im Einzelfall, dass eine Eisenbahnlinie durch einen
Autokurs nicht ersetzt werden kann, dann muss sie als das beste
zur Verfiigung stehende o6ffentliche Verkehrsmittel so weit ge-
schiitzt werden, dass sie sich wirtschaftlich iber Wasser halten
kann. Wenn sich aber ein Automobildienst als zweckméssiger
erweist, dann muss er an die Stelle der Bahn treten. Unter Um-
stdnden wird auch dieser Automobildienst des Schutzes vor dem
privaten Motorfahrzeug bediirfen.

Durch den Konkurrenzschutz soll angestrebt werden, dass
die offentliche Verkehrsbedienung von dem dafiir geeignetsten
Verkehrsmittel sicher und zuverldssig besorgt werden kann.
Dies ist nur moglich, wenn die Konkurrenz privater Verkehrs-
mittel soweit eingeddmmt wird, dass die 6ffentlichen Verkehrs-
mittel ihr finanzielles Gleichgewicht aufrecht erhalten konnen.
Daraus folgt, dass die im Sinne der organischen Verkehrsteilung
zu treffenden Massnahmen den einzelnen Bahnunternehmungen
mit selbstindiger Rechnungsfiithrung angepasst werden miissen?).
Den vom Standpunkt der 6ffentlichen Verkehrsbedienung uner-
setzbaren Bahnen soll nur ein Minimalschutz zugestanden wer-

?) Es sei in diesem Zusammenhang darvauf hingewiesen, dass im Jahre
1940 eine bewziigliche Untersuchung betr. die siimtlichen Privatbahnen des
Kantons Ziirich im Auftrage der Ziircher Regierung durch Ing. H. Hiirli-
mann, Direktor der Frauenfeld-Wil-Bahn durchgeftihrt wurde, die in
einem gedruckten Gutachten niedergelegt ist.

den, der ihnen bei sparsamer Betriebfiihrung die wirtschaftliche
Selbsterhaltung ermdéglicht. Innerhalb dieser Grenzziehung muss
sich der private Motorfahrzeugverkehr maximal ausdehnen kon-
nen. Wiirde der erwédhnte minimale Schutz nicht gewéhrt, so
konnte geschehen, dass man eine Anzahl von Bahnen untergehen
liesse und erst nachtrédglich erkennen wiirde, dass die von ihnen
geleisteten Dienste vom Automobil nicht voliwertig iibernommen
werden konnen; denn es ist ein hervorstechendes Merkmal im
Verhéltnis Schiene/Strasse, dass der private Motorfahrzeugver-
kehr die Eisenbahn zwar auf das allerschirfste konkurrenzieren,
im allgemeinen jedoch nicht ersetzen kann.

Um eine «organische Verkehrsteilung» rechtlich zu ermog-
lichen, ist nach Ansicht des Verfassers ein neuer Verfassungs-
artikel 37quater notwendig, fiir den er folgenden Wortlaut
vorschlidgt: «Der Bund ordnet die Giiterbeférderung durch moto-
risch betriebene Transportmittel sowie die entgeltliche Personen-
beforderung nmach volkswirtschaftlichen Grundsdtzen. Dement-
sprechend sorgt er imnsbesondere dafiir, dass die o6ffentliche
Verkehrsaufgaben erfiillenden Verkehrsmittel in ihrer Existenz
geschiitzt werden.» Gestiitzt auf diesen Verfassungsartikel sollte
ein Rahmengesetz klar machen, wo das Problem liegt. Alles
Uebrige wire der Ausfiithrungsgesetzgebung vorzubehalten.

Dies ist kurz zusammengefasst das Wichtigste vom Inhalt
der erwdhnten Arbeit von Dr. H. R. Meyer. Wir haben darauf
verzichtet, in diesem Auszug die in der Arbeit einen grossen
Raum einnehmenden Auseinandersetzungen mit der Dissertation
von Dr. Kauer, der das Problem vom Interessenstandpunkt des
Automobils zu behandeln sucht, und dessen Ausfiihrungen in
der entsprechenden Presse gelegentlich zitiert wurden, zu erwéh-
nen. Sie sind aber von Interesse. Wer sich um das Problem
Schiene/Strasse kiimmert — und wer téte dies heute nicht! —
sollte nicht verfehlen, das vorliegende griindliche und ernste
Buch zur Hand zu nehmen?3). C. Andreae

MITTEILUNGEN

Die Vereinigung schweizerischer Strassenfachminner hat
am 26./27. Juli ihre Hauptversammlung fiir die Geschéftsjahre
1939 und 1940 abgehalten. Als Mitglied des Vorstandes trat alt
Kantonsingenieur M. Ducrey (Wallis) zuriick und wurde durch
seinen Amtsnachfolger P. Parvex (ebenfalls in Sion) ersetzt. Im
Zentrum der Verhandlungen stand die Sustenstrasse, deren gegen-
wirtiges interessantes Baustadium denn auch rund 350 Mitglieder
der Vereinigung nach dem Tagungsort Meiringen zu locken ver-
mochte. Zunédchst horte die Versammlung zwei Referate iiber Vor-
geschichte und Bauarbeiten der Sustenstrasse.!) Dr. W. Bosiger,
Direktor der Sustenstrasse auf Berner Seite, schilderte den Stras-
senbau innerhalb seines Amtsbereiches, wahrend Kantonsingenieur
D. Epp (Altdorf) iiber die Arbeiten auf Urner Seite berichtete.
Beide Vortridge wurden in sehr lebendiger Weise durch vielfach
prachtvolle Lichtbilder illustriert, wobei vor allem Projektionen
nach Farbaufnahmen die Strasse im Rahmen der grossartigen
Berglandschaft zeigten, aber auch die technischen Einzelheiten
weitaus klarer hervortreten liessen, als dies einem Schwarzweiss-
bilde moglich ist. Die beiden Vortrédge ergénzten sich ungewollt
zu einer sehr anschaulichen und vielseitigen Beleuchtung der
allerverschiedensten Aspekte eines solchen Bauwerkes. Aus den
Ausfithrungen Dr. Bosigers heben wir beispielsweise jene Ab-
schnitte hervor, die zeigen, mit wieviel technischer Sorgfalt und
dsthetischem Feinsinn die geringfiigigsten Einzelheiten etwa der
Strassenabschrankungen in Form von Briistungsmauern, Wehr-
steinen oder Radabweisern studiert werden. Von Oberst Epps
Referat erwidhnen wir die Darlegungen iiber die Schwierigkeiten
der Trassierung im Hinblick auf die Lawinen- und die sonstigen
klimatischen Verhiltnisse, sowie die Ausfiihrungen {iiber die
transporttechnischen Probleme, deren einmal gewéhlte Losung
(Ausbau des alten Strédsschens) angesichts der seither einge-
tretenen Treibstoffnot nicht mehr befriedigt, aber nun nachtréig-
lich nicht mehr durch die seinerzeit ebenfalls in Erwidgung ge-
zogene Luftseilbahn ersetzt werden kann. — Der Sonntag war
der Besichtigung des bernischen Teilstiickes der Strasse gewid-
met, das in allen Teilnehmern der Begehung tiefe Eindriicke
landschaftlicher wie technischer Art hinterliess. Ein H#uflein
von etwa flinfzig Unentwegten iiberschritt nach einem Nacht-
lager im Hotel Steingletscher am Montag die Passhohe, um trotz
kaltem Regenwetter auch das urnerische Teilstiick der Strasse
zu besichtigen. An diesem arbeiten sozusagen keine Landeskinder
im engeren Sinne, weil Uri so gliicklich ist, keine Arbeitslosen
mehr zu haben, sodass nunmehr Arbeitskrifte aus den Gross-

3) Vgl. auch den Artikel iiber das Problem Schiene und Strasse in
Nr. 318 und 321 der «NZZ» 1941.
4) Vgl. «SBZ» Bd. 110, S. 124* (1937) und Bd. 115, S. 90* (1940).
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